
























































































































































































































































































































































































































        
The SCM handbook      The case of Åre 
 
 
       
The case of Kivik      The case of Högtorpsgatan 
 
Figure 3. Qualitative indications of use and occurrence of rationality types as expressed in the examples examined in this study. 
Relative circle sizes symbolize relative dominance of the different rationality types in each example. Overlaps symbolize 
interrelatedness between rationality types.  
 
As discussed above, the SCM practice, as symbolized by its ideal type version in the SCM handbook, is a 
practice of rationalities in plural. Often framed as a communicative practice giving room for CR, there are 
strong elements of SR in the emphasis on interagency coordination to secure the capacity to act, and even 
more prominently, the instrumental framework of the process of conducting SCM’s in practice. 
Simultaneously promoted, all three types of rationality appear, but one tends to dominate the overall 
character of the handbook; instrumental rationality (see also Odhage, 2017). 
 
The analysis of the three cases illustrates the occurrence of all three rationality types in each SCM. They all 
have components of IR, CR and SR. However, as shown in the previous section, the relative weight and 
dominance of the three types vary from case to case. While Kivik was characterized by dialogue largely 
based on openness to shared facts and interpretations, willingness to re‐evaluate previous conceptions, 
and aspirations for mutually agreeable solutions, the case of Högtorpsgatan reveals a strong concern of the 
STA to preserve the function of the railway system, on which disruptions may quickly spread and affect 
large parts of the entire national railway system. Like Högtorpsgatan, the case in Åre also revolves around a 
strong national interest in the pursuit of a large scale, even transnational, transport corridor, but in contrast 
to the case of Högtorpsgatan, where the national infrastructure has existing and highly material needs, the 
Åre case is rooted in a long term strategy for scenarios that have yet to be realized. Thus from the 
perspective of different types of rationality, each case displays the simultaneous characteristics of different 
rationalities, but where the Kivik case can be categorized as dominated by CR, Högtorpsgatan by IR, and Åre 
by SR.  
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SCM	as	the	simultaneous	use	of	different	rationalities		
From the analysis above, it is clear that all SCM situations are characterized by the simultaneous occurrence 
and use of different rationalities. In contrast to the “traditional” procedure for transport planning where 
early phase investigations of transport related problems were conducted from a narrower infrastructure 
perspective (although supposed to be analyzed more widely since the 1990’s), SCM involves 
communicative elements where the participation of other actors is emphasized more heavily, while 
maintaining a concern with cost effective solutions and an organized, instrumental, procedure for carrying 
out the planning process.  
 
The participatory character of national transport planning is of course far from new. Indeed, before SCM 
was introduced, public consultation was mandatory in early phases in a way it no longer is. In addition, 
continuous dialogues between municipalities and the STA have been central to the national transport 
planning process for many years, although more so in the road sector than in the railway sector (Tornberg, 
2011). But SCM institutionalizes the communicative element in a project format, in order to use different 
perspectives to define problems and link them to action, a sequence that depends on the joint framing of 
problems and goals, but also the systematic assessment of alternative solutions as well as the creation of 
commitment to implementation. The SCM approach thus requires the use of different rationalities, and its 
introduction and establishment as an integral part of the Swedish national transport planning process can 
be seen as an institutionalization of a practice that gives room for the simultaneous use of different 
rationalities, although more or less successfully in actual planning situations.  
 
From the analysis, it is also clear that the potential for simultaneous use of different rationalities is far from 
given, and that any case may end up being dominated by one rationality over others. All the examples 
demonstrated above illustrate the fact that the relative weight and dominance of different rationalities 
vary greatly from case to case. Although the SCM approach is framed in a joint terminology expressed in 
the handbook, however dominated by IR, the actual practice of conducting SCM is highly context 
dependent and the room for different rationalities will vary. Sager (1999:101) has pointed out that “The 
concurrent or simultaneous utilization of different rationality types requires not only a lateral form of 
comprehension, but also an intellectual openness to distinctly dissimilar interpretations”. Thus the 
circumstances in which an SCM is carried out can be expected to greatly influence the conditions for 
different rationality types to be used. Following the analysis above, several such contextual circumstances 
appear to be of significant importance. For instance, the possibilities for open‐ended discussions depend on 
the extent and influence of previous decisions. The more institutionalized (and materialized) previous 
decisions are, the stronger the path dependency and momentum of ongoing and preexisting processes. 
Also, acknowledging the fact that SCM’s involve strategic actors, the degree of political controversy can be 
expected to greatly influence the willingness to engage in consensus seeking dialogue. Furthermore, SCM 
assumes some form of interdependence between the actors involved, and a certain degree of symmetry in 
this interdependence. When a cooperative effort is in the interest of one party but not another, the 
conditions for a fruitful cooperation is greatly limited, and if a joint agreement only favors one party, it is 
unlikely to be effective. How problems, geographical scope, main issues, etc are defined may affect the 
ways in which such contextual factors come into play, and the process of framing in SCM’s therefore 
becomes crucial. These conditions and aspects will not be elaborated further here, but should form the 
basis for further research.  
 
 
Concluding	remarks		
A rationality based analysis of SCM as a transport planning approach has proven useful in at least two 
regards. Firstly, the theoretical discussion on simultaneous use of different rationalities has highlighted the 
need for the use of different rationalities in practical planning situations. This has enabled an analysis of 
strengths and shortcomings in actual planning processes, assuming that these need to be characterized by 
the simultaneous use of instrumental, communicative and strategic rationality if they are to result in 
efficient and viable, as well as legitimate and morally justifiable outcomes. Secondly, to the extent that 
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certain planning situations do not offer the opportunity to use all three rationality types, a rationality based 
analysis of the conditions that apply in specific situations may enable the identification of room for certain 
rationalities to be used, thus enhance the possibility to apply approaches where reasonable applications of 
different rationalities may be expected.  
 
The focus of the analysis in this paper has been the planning process in an SCM context. A related aspect 
that has not been addressed explicitly in the paper is the function of different rationalities in relation to the 
potential of SCM to enable change toward a more sustainable society. Enabling and creating societal 
change could be a matter of slow incremental processes or it could take form through radical shifts in 
perception and conceptions. The awareness of how and for what reasons different rationalities are used in 
practice, in relation to different perceptions of change, could contribute to an increased understanding of 
SCM as a change process. This issue should be explored further in coming research. 
 
To conclude; in discussing the relationship between different forms of planning and different forms of 
rationality, this paper has argued that SCM is an example of a transport planning approach that is 
characterized by the simultaneous use of different rationalities. SCM’s thereby has the potential to result in 
decisions that can be instrumentally, strategically and communicatively rationally motivated. If rational 
planning means “planning that has and can give reasons justifying a course of action” (Alexander, 
2000:243), SCM can thereby be seen as a potentially very rational way of conducting transport planning. 
From the perspective of one particular form of rationality, it may not be “optimal”, but “satisfactory” and 
“meaningful”, when taking other rationalities into account. 
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